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J. HUNTINGTON VVOLCOIT FUND 


Esublishcd in 1S91 by Rooek Wolcott (H. U. 1S70), in 
memory of bis father, for “ the purchase of books of 
|)crinanent valuc, the preference to be given to 
Works of iiisiory, Political Economy, and 
Sociolof^y,” and increased in 1901 by 
a bcqiiest in his will. 


A.m 15. .luli 1870 befühl König Wilhelm die Mobilmachung der 
Armee. Zum erstenmale in der Geschichte <ler deutschen Kriegs- 
führung war hiermit auch zugleich der Befehl zur Mobilmaclumg 
einer gröfseren technischen Eisenbahntnippe, der Feld-Eisenbahn- 
Abtheilungen, gegeben. 

Heute, wo wir eine in festem militärischem Verbände dem Heere 
eingefügte lilisenbahn-Brigade besitzen, die in geordnetem langjährigem 
Fricdensdieuste für den Krieg geschult ist, die über eine mit allen 
Avissenschaftlichen und technischen Errungenschaften der Neuzeit au.s- 
gestatteU; Ausiilstung verfügt, heute kann man sich nur schwer noch 
eine Vorstellung machen von der Schwierigkeit der Aufgjibe, welche 
mit dem Mobilmachungsbefehl für die Schaffung der Eisenbalmtrvjppen 
zu jener Zeit ge.stellt war. Denn thätsächlich inufsten die.se erst ge- 
schaffen werden. l’Veilich nicht auf dem I’ajiier. ln der ,.Organi- 
sation des Etappeuwe.sens zur Zeit des Krieges“ vom Jahre 18(57 war 
bereits die Bildung von vier Feldei.senl)ahn-Abtheilungen in Aussicht 
genommen, <Ieren Aufgabe „einerseits in der betriebsfähigen Wie<ler- 
herstellung zerstörter Eisenbahnstrecken nebst Zubehör an Brücken, 
elektrischen Telegniphen usw. bezw. in der Neuanlage kürzerer Ver- 
bindungsstrecken, anderseits in der Zersttinmg von Eisenbahnen“ be- 
stehen sollte, .lede Abtheilung setzte sich, unter einem höheren 
Eis(*nbahnt«chniker als „Chef“, zusammen aus dem technischen Eisen- 
bahupersonal — höhere und niedere Eisenbahn -Bau- und Betriebs- 
beamte — und einer „ELsenbahn-Compaguie“, <lie aus Pionieren, 
und zwar aas Handwerkern aller Art, Zimmerleuten, ELsenarbeiteni, 
^ Maurern, Bergleuten, ( )berbauarbeit4.*rn usw. zu bihlen Avar, von 
einem Hauptmunn geführt wurde imd als eigentlicher Arbeitt?rtnipp 
dem Chef unterstand, (iehalt, Diäten, Löhnung, Feldzulagen usav. 
waren durch besonderen „Kriegs- Verpllegungs-Etat“ im einzeluerf 
geregelt. Die Bildung des technischen Personals der Abtheilungen 
sollte durch das <iamalige Ministerium für Handel, OeAverbe und 
öfVenttiche Aa'beiten erfolgen, 'die Mobilmachung der zugehi5rigen 
Eiseubahn-Compagnieen durch da.s Garde-Pionier-Bataillou in Berlin. 

So Avar planmäfsig alles Avohl geregelt und geor<lnet, that- 
sächlich fehlte nicht mehr als alles. hXir keine Stelle, vom Chef 
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der Al)theilung bis zuui letzteu Mann, \var die Person vorher be- 
stinunt worden; wie, mit welchen Werkzeugen und Ai'beitsgerätli- 
schalleu für Zimmerleute, .Schmiede, Schlosser u.sw^, mit welchen Vor- 
räthen an etw'aigen Materialien für Oberbauarbeiten, Brückenbauten \md 
dergl. eine Abtheilung auszurüsten war, in welcher Zusammensetzung 
und Stärke der Eisenbahnzug oder die Züge zu bilden waren, die 
zur Beförderung der 'JYuppe zu dienen hatten — alle diese Fragen 
mufsten erst nach erfolgter Mobilmachung im einzelnen erwogen und 
beantwortet, alle Beschaffungen dafür konnten erst jetzt eingeleitet 
werden. Zwar waren auch im Feldzuge 18GG preufsischerseits schon 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen eiTichtct worden und in Thätigkeit ge- 
wesen. Ihre Bildung war aber damals nur in bescheidenem IJmfange 
erfolgt., ihre Wirk.sumkeit von sehr kurzer Dauer gewesen, und zur 
Sammlung orgauisakuiseher und kriegsmäfsig-technischer Erfahrungen, 
die vorbildlich hätten benutzt werden können, hatte der schnell be- 
endete Krieg kaum (Jelegenheit geboten. 

So sah sich die Kriegsleitung und insbesondere das mit der 
Bildung von vier Feld-Eisenbahn-Abtheilungen beauftragte Mini- 
sterium iler öffentlichen Arbeiten Mitte Juli 1870 plötzlich und völlig 
unerwartet vor die Aufgabe gestellt, die auf dem Papier in ihrem 
(lerippe gegebene Organisation in kriegstüchtige Wirklichkeit zu über- 
setzen, uml es hat diese Aufgabe, in ei'ster Linie dank ilem lujrvor- 
nigenden organisatori.schcn G'e.schick des mit der Leitung der Angelegen- 
heit betrauten Ober-Bau- und Ministerialdirectors der liiseiibahn-Ab- 
thcilung des Ministeriums, Weishaupt, glänzend gelöst. Die Auswahl 
und Berufung der (’hefs, der Eisenbahn-Baumeister imd Bauführer er- 
folgte unmittelbar vom Ministerium aus. Mit der Bestellung der übrigen 
Bau- und Betriebsbeamten, der Bahnmeister, Bauaufseher, Maschinen- 
werkmeLster, Telegraphen-Aufseher usw. wurden einzelne Staatsbahn- 
und Privatbahndirectionen beauftragt — alle.s natürlicl» auf dem 
Draht woge — , und so konnte das ganze technische Peixonal bereits 
zum Morgen des 23. Juli nach Berlin in das MinLsterium beordert 
und <leu Abt.heilungsc.hefs überwie.sen wenlen. J)ann trat man al.s- 
bald zu.sammen, um die Ausrüstung der Abtheilungen mit den vor- 
aussichtlich nöthigen Geräthschaften , Werkzeugen usw., die Art und 
.Stärke des Eiseubahnzuges für jede Abtheilung im einzelnen fest- 
zustellen, die erforderlichen Anschaffungen wunlen gemacht, und so 
konnten die ersten Abtheilungeu so zeitig ins Feld rücken, dafs sie 
sich bereits in den ersten Tagen des August unndttelbar nach den 
Schlachten bei Weifsenbuix, Wörth und Spichercn in Feindesland in 
voller Thätigkeit befanden. 

Und sie fänden Arbeit in Fülle. Wie auf deutscher Seite die 
\mgeheure Bedeutung der Eisenbahnen für die heutige Kriegsfühnmg 

— für den Nachschub von \’erstürkungen, die Verpfh'gimg des Heeres, 
tlie Nachsendung von Kriegsmaterial aller Art, von Munition, Waffen 
und Bekleidung, für das .schnelle Vorschieben geschlos.sener Truppen- 
theile, dsus Ziu-ückführen von Verwundeten, Kranken und Gefangenen 

— längst in ihrer ganzen Wichtigkeit erkannt war, so wiu' auch der 
zurückweichende Gegner in der gleichen Erkenntuifs mit gi-ofsem Er- 
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folge beinülit gewesen, dem Feinde die Bemit7Aing der Schienenwege 
zu erschweren — gleich zu Beginn und mehr noch im weiteren A^er- 
laufc des Krieges. Auf w'eiten Bahnstrecken war Brücke auf Brücke 
zerstört, stolze Maducte lagen in 'IVürnmem, Tunnel imd Einschnitte 
waren ge,sprengt, und die nachge.stürzten Bergmassen verlegten dem 
Sieger den Weg. Noch während der späteren Betriebsführung wurden 
sorgfältig versteckte geladene Erdminen entdeckt. 

Auf der freien Strecke, nanuMitlich an weit von Ortschaften ent^ 
femten Stellen und in AA’älden), waren flie Schienen auf iJingen von 
mehreren Kilometern beseitigt, und es gelang anfangs nicht, sie auf- 
zutimlen, da sich nirgends Spuren der Verschaming fanden, bis die 
Enftleckung gemacht wurde, dafs sie auf dem Planum an Stellen 
vergraben waren, die d>irch regelmäfsig und anscheinend zu Über- 
bauzwecken aufgeschichtete Kiesvorräthe sich ablioben. ln den Bahn- 
höfen fand sich häutig keine Weiche, kein Herzstück mehr vor. Die 
AN'asserstationen waren zerstört oder dimch lüntfernen <ler Schieber, 
Klappen und Ventile und durch Verstopfen schwer zugänglicher Rohr- 
leitungen unbrauchbar gemacht. Einzelne Rohre aus den oft sehr 
langen lAÜtungen waren beseitigt, einzelne nach belgischen Modellen 
gefonntc, schwer zu ersetzende Tlieile aus den zur Speisung auf- 
gestellten Damj)finaschinen weggenominen. 

Sodann gehörte die Vernichtung un<l gründliche Beschädigung 
der Eisenbahnwagen und namentlich der Ijocomotiven zu den em- 
pfindlich.sten Störungen, welche dem vordringenden Sieger bei der 
Inbetriebsetzung einer in seine Gewalt gegebenen Eisenbahnstrecke 
bereitet worden sind: denn häiitig war es ihm nicht möglich, die 
fehlenden Betriebsmittel aus eigenen Beständen zu beschaffen, weil 
eine Festung den Zugang zu jener Strecke sperrte oder die Wieder- 
herstellung einer gröfseren Brücke in einer Zufahrtslinic Wochen in 
An.spnich nahm. 

Zu den technischen Schwierigkeiten aber, erhöht durch einen 
ausnahm.sweise strengen Winter, traten die grofsen Gefahren, die den 
Balinlinien durch die zahlreichen mobilen Colonnen und Freischaren 
der Franzo.sen erwuchsen. 

Selbst 'fnippenzüge Avaren vor den Angriffen der Freischaren 
nicht sicher. So Avurde am 23. December 1870 ein Eisenbahnzug mit 
dem 2. Bataillon des 72. Infanterie- Regiments, da,s von (’haumont 
nach Nuits sous Raviöres befördert werden sollte, zum Entgleisen 
gebracht — glücklicherweise ohne die Böschung hinabzustürzen — 
und aus 160 m Entfernung von einem Kugelregen emj)fangen. Das 
aus Marine -Kanonieren, Mobilgarden und Franctireurs be.stehendc 
Streifcorps hatte sogar tlie Absichlf gehabt, den Zug in die Luft zu 
sprengen; fast alle Ijcutc tnigen comprimirte Schiefsl>aum wolle im 
Tornister, ein Feuerwerker führte 30 g Knalhjuecksilljer bei sich. 
Nur dem Umstand, dafs während einer Rast, die das Streifcorj)s in 
einer Meierei hielt, da.s Quecksilber infolge einer UnA’orsichtigkeit 
explodirte, Avar es zu danken, dafs sich die Franzosen mit der lilnt- 
gleisuug begnügten. Sie nahmen die Schienen auf und legten sie 
lamstgerecht Avieder so hin, rlafs der laacomotiA-führer die zerstörte 
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Stelle nicht sehen konnte. Das preufsische Dataillon ginp; sofort in 
langer Schiitzenlinie zum Angriff vor, docli gelang es den Fnmzosen 
— wie fast immer — , im dichten Walde zu entkommen, unter Zu- 
riicklassiuig von 7 Todten und 12 (Jefangenen. Die benachbarte (ie- 
meinde Orges wurde in eine (ieldstrafe genommen, sie mufste den 
Wald in einem Abstand von JKX) m von der Dahn niederlegen und 
hatte fortan vier ungesehene Männer zu stellen, welche die auf der 
Strecke Chäteau-Vilaiu verkehrenden Züge auf deren lx)comotiven 
als Hürgen begleiten mufsten. — Dies eine Heispiel möge genügen, 
die Un.sich(‘rheit am Schienenwege zu kennzeichnen. 

Mit der Kiesenarbeit nun, ein weit verzweigtes Eisenbahnnetz 
inmitten einer durch ihre Kegierung zu Thätlichkeiten aufge.stachelten 
Kevölkening betriebsfähig zu machen, waren die eingangs erwähnten 
vier preufsischen Eehl- Eisenbahn -Abtheilungen betraut, zu denen 
gleich zu xVnfang des Krieges noch eine bayerische Abtheilung 
trat, während eine weitere Eeld-Eisenbahn-Abtheihuig (V) preufsischer- 
seits Anfsuig October gebildet w\irde. 

Die Stärke einer preufsischen Feld-Eisenbalin-Abtheilung zu zwei 
Sectionen war nach <lem Kriegs -Verpflegungs-Etat folgende: 

1. Das technische Personal (Civilbeamte) bestand aus einem 
höheren Eisenbahntechniker als Chef, 2 Eisenbahn-Haumeistern, 2 Hau- 
aufsehern, 2 Maschinen-Werkmeistern, 2Telegraplien-Aufsehern, 1 Hau- 
führer als Ober-Materialienverwalter, 1 Materialienverwalter, 1 Rech- 
nungsbc^amten. Der Chef war beritten und hatte aufserdem, wie 
auch jeder der beiden lüiseubahn- Haumeister, einen zweispännigen 
Keisewagen. 

2. Die Eisen buhn-Compagnie jeder Abtheilung setzte sich 
zusammen aus 4 Officieren (darunbu’ nur ein IngenieiirofHcier), 
7 !) Pionieren (darunter 7 IJnterofficiere) und KX) zm' llerstellung des 
Oberbaues be.stiimuten llülfsmannschaftcn (darunter Ü Unterofficiere), 
welche aus den benifsmäfsigen Eisenbahn -Arbeitern ausgewählt 
worden waren, 10 'IVainsoldaten; dazu 2 zweisj)ännige Packwagen, 
5 Reit- und 10 Stangenpferde. 

Die bayerische Feld-Eisenbahn -Abtlieihmg wich in ihrer Or- 
ganisation von derjenigen der preufsischen etwa.s ab, war stärker 
und liatte durchweg Ingen ieiu’oöiciere bei der Tntppe. 

Die oberste Isiitung der Eisenbahn -Angelegenheiten lag in den 
Händen der im Grofsen Hauptquartier bestehenden „Executiv- Com- 
mission“, an deren Spitze militärischerseits der tlberstleutnsint 
V. Hrandenstein vom Geueralstabe stand, und zu welcher als 
Civilbeamter aufser dem schon genannten Ministerial-Director Weis- 
haupt noch der Geheime Haurath Kinel (z. Z. Wirklicher Geh. 
Ober-Regierungsnith in Herlin) gehörte. 

Jeder der selbständigen Anneen war in der Person eines Ke- 
gierungs-Haurathes ein Feld-Eisen bahu-Director zugetheilt und 
wurden je nach den wechselnden Hedürfnissen vom Grofsen Haupt 
quartiere eine Feld-Eisenbahn-Abthcilung oder mehrere derselben 
überwiesen. 

Als Chefs der Fe Id-Eisen bahn- Abtheilungen waren thätig: 
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I. Abth. Baurath Dircksen, jetzt Oberbauratli und Geh. Regie- 
rungsrath (Erfurt); 

n. „ Reg.- u. Baurath W e x , jetzt AVirkl. Geh. Oberbauratli (Berlin) ; 

IJI. ' „ Geh. Regieningsrath Simon, seither gestorben; 

IV. „ In Vertr. Eisenbalmbaunieister Vieregge,*) jetzt Geheimer 
Baunith (Friedenau); 

V. „ Ober-Ingenieur Krohn, jetzt Königl. Bauratli (Detmold); 
Bayerische Abth. Ober-Ingenieur Gyssling, .später Baudirector der 
bayerischen Staatseisen bahnen in München, seither gestorben. 

Die Stärke der Eisenbahn-Compagnieen erwies sieh sehr bald als 
so wenig au.sreicheml , dafs noch mehrere Festungs-Pionier-Compag- 
nieen, zuletzt neun, und zwei selb.ständige Pionier-Detachement« zu 
Wiederherstelhuigsarbciten und zum Bau von Feldbahnen heran- 
gezogen werden mufsten. Sie wurden in technischer Bezielnuig eben- 
falls den Chefs der Feld-Eisenbahn-Abthcilungen imterstellt. Diese 
(^mpagnieen konnten ilen Be.satzungen der rleutschen Fe.stungen 
entnommen werden, da keine derselben zur Belagening gelangte. 
Bei gröfseren Arbeiten wurden französische Werkleute mit heran 
gezogen. Bire I^öhnung erhielten sie meistens von den zu Con- 
tributionen verpflichteten Gemeinden. 

Fline Geschichte der Feld-Eisenbahn-Abtheilimgen ist noch nicht 
geschrieben. Wir sind, um uns ein Bild von ihrer Thätigkeit zu 
machen, auf die in’ den Fachzeitschriften zerstreuten Mittheilungen 
angewiesen, namentlich auf die Jahrgänge 1870, 1871, 1872 der 
„Deutschen Bauzeitung“, der „Zeitschrift des bayerischen Architekten- 
und Ingenieur-Vereins“ und des „Organs für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens“. Von militäri.schen Schriften sind aufser dem be- 
kannten, vom grofsen Generalstabe über den deutsch -französischen 
Krieg herausgegebenen Werke (das aber über die Thätigkeit der tech- 
nischen TVuppen nur spärliche Mittheilungen bringt) noch zu nennen 
die ebenfalls vom Generalstabe bearbeiteten „Kriegsgeschichtlichen 
Einzelschriften“ und das Werk von Georg Cardinal v. Widdern 
„Der Krieg an den rückwärtigen N'erbindungen der deutschen Heere 
und der Etappendienst“, das eine Fülle interessanter Mittheilungen 
über die Wiederherstellung der Eisenbahnen und deren Schutz im 
Rückengebiet der U. Armee während des Ijoire-F’eldzuges enthält. 

Zwei besonders werth volle Schriften aber sind in diesem Jubel- 
jahre von zwei im Kriege am Schienenwege thatigen Fachgenossen 
veröffentlicht worden, das Buch „Kriegserinnerungen 1870 — 71“, 
w'elches der Chef der V. Feld-Eisenbahn-Abtheilung, djimaliger Ober- 
Ingenieur der Nordhausen-Erfurter Eisenbahngesellschaft, Königlicher 
Bauratli Fritz Krohn in Detmold seinen hVeunden und Kriegs- 
kameraden gewidmet hat, und die Mittheil imgcn, die der Fülirer 
der I. Section der bayerisclien Abtheilung, jeteiger Generaldirector 
der Königlichen bayerischen Staatsbaimen, Ebermayer, unter der 


•) Der Chef der IV'’. Abtheilung, Ei.senbahn-Bauinspector Menne, 
jetzt Geheimer Regieningsrath (Hannover), war Ende September 1870 
auf .seinen Antrag in die Heimath entlassen worden. 
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(•eberschrift „Vor *25 Jahren“ in der Beilajre zur ^Allgemeinen Zei- 
tung“ Nr. *246 hat erscheinen la.ssen. Es sind fesselnde Kriegsbilder, 
die uns hier in spannender Form und mit liebenswürdigem Humor von 
Augenzeugen entrollt werden und die uns die grofsen Schwierigkeiten 
klar vor Augen fülmen, mit denen luisere Ingenieure und Pioniere 
in jenem denkwürdigen Kriege zu käui[)fen hatten. 

Hleich bei Beginn des Feldzugs fiel den Feld-Eisenbahn-Ab- 
theilungen I und IV, unterstützt von vier Festungs-Pionier-Com- 
pagnieen, die umfangi*eiche Aufgabe zu, die gegen fünf Meilen lange 
normalspurigo Feldbahn von Hemilly nach Pont ä Mousson 
zur Umgehung von Metz in sehr schwierigem Gelände aus- 
zuführen. Die Bahn, deren Herstellung bereits beschlossen und an 
der Hiuid der GeneralstaV)skarte vorbereitet w’orden war, als der 
Feind die ersten Niederlagen bei Spicheren, Weifsenbur^ und Wörth 
erlitten hatte, überschreitet zwei Flüsse, die Seille und die Mosel, 
und zwei Wasserscheiden, Nied-Seille und Seille-Mosel, deren tiefste 
Einsattlungen die Flufsthäler um 60 m übeiTagen. Am 14. August, am 
Tage der Schlacht bei Colombey, erfolgte von Remilly aus die .Ab- 
steckung der Linie, von deren Mühsamkeit die eine Angabe zeugen möge, 
dafs die üeberschreitung der hohen Wasserscheide zwischen den mu* 
eine Meile entfernten Flufsthälera der Seille und der Mosel in einem Ge- 
lände aufgesucht werden mufste, welches fiust ganz von dichtem, unter- 
holzreichem Buchenwald bestanden war, und dafs Aufnahmen und ins- 
besondere Höhenmessungen von der Genauigkeit, wie sie die Tracinmg 
einer Bahn verlangt^ nicht zu Gebote standen. Am 17. August ti*afen 
die ersten gröfseren Trupps der aus der Gegend von Saarbrücken 
herbeigeholten Bergtirbeiter, die des Krieges Avegen feiern miifsten, 
ein, und es konnten nunmelir die Erdarbeiten kräftig in Angriff ge- 
nommen werden. Trotz des grofsen Umfangs dieser Arbeiten, trotz 
der Schwierigkeiten, welche «lie Verlegung des Oberbaues bereitete, 
dessen Theile von vei*schiedenen Bahnverwaltungen xmd Fabriken 
bezogen werden mufsten und deshalb schlecht zusammenj)afsten, 
trotzdem endlich zwei gröCscre Brücken (danmter eine 70 m lange 
Pfahljochbrücke über die Mosel) imd zw’ei längere Viaducte (der 
eine 1 10 m lang und 7 m hoch) zu erbauen waren, w'urde bereits am 
26. September der letzte Schienennagel geschlagen und am 26. Sep- 
tember die Balm in Betrieb genommen. Bringt man die Tage in 
Abzug, an denen ungew’öhnlich starke Regengüsse zur Einstellung 
der Arbeiten zwangen, so bleiben für die Ausl^hrung des bedeuten- 
den Werkes nur 33 Tage übrig, — eine achtunggebietende Leistimg 
xmd ein glänzender Anfang xuiter der J^eitung imseres Dircksen xmd 
xinseres Generals Golz, damals Haujxtnxixnn im Stabe des Kriegs- 
ministers. 

Mit dem w’eiteren Vordringen in Feindesland steigerten sich die 
axxs der xmvoUkoramenen Ausrüstxmg deri'''eld-Eisenbalm-Abtheilungen 
envachsenden Schwierigkeiten. Besonders fühlbar w'xirde der Mangel 
vorbereiteter Bau theile für den Brücken baxi. Während heute 
die J./eitungen aller gröfseren Heere um die Be.schaffung einfacher, 
zerlegbarer Brücken bemüht sind, die einen schnellen Axxflxau ohne 
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ftwte Gerüste selbst bei grüfseren Spannweiten gestatten, waren unsere 
Feld-Eisenbahn-Abtheilungen oft gezwungen, das Iirücken])aunmterial 
in Feindesland in grofser Entfernung von der Baustelle zu suchen 
und auf verschneiten Waldw’egen heranzuschaffen. 



Die Franzosen waren et^s besser gerüstet, wenngleich auch bei 
ihnen von einer gründlichen Vorbereitung für den Brückenbau iiu 
Feindesland nicht die Kede sein konnte, ln Metz wurden ganze 
Eisenbahnzüge mit Kunstninimen, l’fiihlen und (iitterträgem zur 
Herstellung von Flufsüberbrückungen erbeutet. Wie begehrt dieaes 
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Material war, beweist der kleine Handstreich, den der — zur Zeit 
der Uebergabc von Metz in Kpinal weilende — Chef der V. Feld- 
ELsenbahn-Abthcilung vollführte, indem er auf die Nachricht von dem 
grofsen Piinde sofort nach Metz eilt, einen Zug von 20 Achsen mit 
Clitterträgeni und langen Baunistämmen aus dem überfüllten Bahn- 
hofe wegliolt und erst nachträglich Billigimg dieser jiothgedningenen 
Selbsthülfe erbittet. 

Kin treffliche.s Bild von den zu überwindenden technischen 
Schwierigkeiten und der Umständlichkeit der Gewinnung der Bau- 



Abb. 2. Moselbrücke bei Charmes. Brückenpfeiler. 


theile bietet die Wiederherstellung der gesprengten Moselbrücke bei 
Charmes, etwa KX) km von Motz, in der Bjihnlinie Nanc)-Epinal 
(Abb. 1 u. 2*). Durch Sprengung des einen Landpfeilers hatten die 
Franzosen die ganze 128,5 m lange, aus sieben flachen Gewölben be- 
stehende Brücke zum Einstiurz gebracht Die Mittelpfeiler waren sämt- 
lich auf dem unter dem nieclrigsten M'asserstnnde liegenden Sockel 
glatt abgebrochen rmd ruhten fast in vollem Zu.samme^ange mit der 


*) Diese und die folgenden Abbildungen sind mit freundlicher 
Genehmigung des Herrn Verfassers dem Krohnschen Buche ent- 
nommen. 
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Abb. 3. Viaduct bei Xerti^ny, 


Breitseite auf den Gewölbetrümmern 
und mit der Drehkante noch auf 
ihren Fundamenten; sie wurden 
vorläufig nothdürftig trocken imter- 
fangen imd oben lügenhaft abge- 
trei)pt^ um darauf zu mauern (Abb. 2). 
Kaum war die Arbeit begonnen, 
so trat Hochwasser ein. Das Stein- 
material konnte nun nicht mehr 
aus den '^Trümmem im Flufsbette 
entnommen werden, es wurden 
die Brüstungsmau em der übrigen 
Bauwerke an der Strecke zwischen 
Channes uml Kpinal abgebrochen 
imd das Material in liisenbahn- 
wagen bis ans Ufer und dann in 
Kälmen sm die Pfeiler geschafft. 
Nachdem die Ilochfluth wieder 
verlaufen und bald darauf ein sehr 
niedriger Wassemtand eingetreten 
war, gelang es, zwei Pfeiler mit- 
t<ds Ijocomotivwinden auf ihren 
Sockeln hoch zu richten, während 
die übrigen unter Wasser mit 
Cementbeton fest unterstopft., da- 
rüber vermauert imd mit grofsen 
Steinblöcken umpackt wurden. 
Scharfer Frost erschwerte zeitweise 
diese mühsame Arbeit. Sechs von 
den bis 17 m weiten Brücken- 
öffnungen mufsten freitragend über- 
spannt werden, da es nicht ge- 
lang, Pfahle in den .steinigen 
Unterifnmd einzutreiben. Man ent- 
schied sich für den Bau von 
Gitterträgern (Abb. 1). Die gröfste 
Schwierigkeit machte die Beschaf- 
fiing der 18 m langen, 30—35 cm 
starken Gurtungshölzer. Einige 
fand man in Metz, in Nancy und 
in dem südlich von Epinal gelege- 
nen Remiremont. Der gröfste Tlieil 
mufste in den 30 km von der Bau- 
.stelle gelegenen Staatswaldungen 
von Rambervilliers ge.schlagen wer- 
den. Zu den Diagonalen mirden 
25(X) m Eisenbahnschwellen ver- 
wandt. Die eisernen Hänge.stangen 
gewann man aus den Untergestellen 
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der ^Vagen eines Eisenbahnzupes, den die Franzosen kurze Zeit vor- 
her in Heniireinont in Hrand gesteckt hatten. 

Selir grofs waren auch die Schwierigkeiten y)eiin Rau einer 
Rrücke über die Seine l)ci St (Jennain-Laval in der Kälie von 
Afontereaii. Drei gufseisome Bogen von je 24,5 in Sjiannweite über- 
spannten den Flufs. Das eine ].andwiderlager und der erste Stroin- 
pteiler waren zertrümmert, und die lieiden angi-enzenden Bogen in 
das ü m tiefe Flufsbett gestürzt. 

Der gänzliche Äfangel an kräftigem Langliolz verbot die frei- 
tragende i'cbersiiamuing der 50 m weiten Oeftnung. Nur vereinzelte 
Eichen und schwache Fichten famien sich in den von französischen 
Freischaren unsicher gemachten M’aldungeii. Das Kinrammen von 
Pfählen zwischen <len säfchengeblicbenen Pfeilern behufs Kürzung der 
Spannweite war unausführbar, weil die Beseitigung der tief in den 
schlammigen Pntergrund versunkenen IViimmer nicht glückte. Es 
wurde deshalb die Erbauung einer neuen Pfahljochbriicke 12 m ober 
halb der alten Brücke beschlossen, der alte Bahndamm abgetragen 
und ein neuer geschüttet. Zugrammen fand man in Molun und 
Cannes. Zur Ilerstellung des Schiffstege-s entdeckte man nach 
langem Suchen zahlreiche Kähne im Ixiing-Canal. Die.se aber hatte 
der Feind durch umlaufende Seile mit einander verkettet, theilweLse 
unter dem Boden venmkert, gröfstentheils auch beschwert und 
schlierslich durch Sprengung einer Schleuse trocken gelegt. Mit 
grofser Anstrengung und Anwendung ktinstlicher Stau Vorrichtungen 
gelang es, sie flott zu machen. J'lnfilich waren die Arbeiten so ge- 
fordert, dafs nach drei Wochen Vollendung in Aussicht stand. Da 
kam der Befehl zur Einstellung des Baues — unter Sitdiening der künf- 
tigen Vollendung — und zum Abmarsch, um die inzwischen wich- 
tiger gewordene Strecke Moret-N«miours-Souppes fahrbar zu machen. 
Also die höchste Anstrengung ohne den Schlufserf«)lg — sie mufste 
ertragen werden. 

Auch an kühnen Bauwerken, die Bewunderung erregten, hat 
es nicht gefehlt. Im Sihlen von Epinal, in der Nähe von Xertigny, 
überschreitet die nach Vesoul führende Bahn ein 57 m tiefes Thal. 
Ein 142 m langer Via<luct stützte den Schienenweg. A\is neun Bogen 
bestand das stolz«; Bamverk, durch kräftige Grui>pen])feiler in drei 
Abschnitte zerlegt, damit beim Sprengen eines der schlanken Zwi- 
schenj)feiler nicht der gjinze Bau, sondern nur. eine (fnipj)e ein- 
stürzen sollte (Abb. 5 u. 4). Den ein«;n ITeiler hatten die l^anzosen 
von Grund aus gesprengt; er lag mit den angrenzend«;n Bogen in 
Trümmern. Geber der 25 m weiten Oeffnung bildeten die Eisen- 
bahnschienen, die mit den Schwellen im vollen Zusanummhang ge- 
blieben wai’en, eine flache Kette, und dieser leichtgeschürzten Hänge- 
brücke in 8chwind*‘lnder Höhe bedienten sich waghalsige Pioniere, 
um auf einem Bahnineisterwagen den Telegraphendralit hinüber- 
zubringen. Bergab ging es flott, allerdings in be«lenklichen Schwin- 
giingen, der aufsteigemle Zweig der Kette aber konnte nur mit 
grofser Anstrengung überwunden wenien, indem sich die Pioniere 
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Abb. 4. 

Wiederherstellung' des gesprengten Viaducts von Xertigny. 
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auf dem Wagen festbanden, liegend die Schienenköpfe erfafsten und 
sich langsam hinaufeogen. 

Die Wiederherstellung des hochragenden Baues (Abb. ü u. 4) 
dessen zu überbrückende Oeffnimg sich durch Einsturz des dritten 
Bogens der Mittelgi-uppe auf 38 m erweitert hatte, war nicht ohne 
Gefahr, denn auch die stehen gebliebenen Bogen zeigten Risse und 
mufsten durch darüber gestreckte, von den I*feilem gestützte Längs- 
balken entiiustet werden. Den gesprengten Steinpfeilern in der ganzen 
Höhe durch einen Holzpfeiler zu ersetzen, erschien zu gewagt, und 
man entschlols sich, den unteren 'fheil trotz des .strengen Frostes zu 
maueni. Nur’ wenn der mit heirsem Wimer bereib^te (’ementraörtel 
den Maureni unter den Händen gefror, stellte mau die Arbeit ein. 
Kräftige Holzgürtel mit dazwi.schen getriebenen, zu Keilen ver- 
arbeiteten eichenen Eisenbahn.schwellen wurden um den l^feiler ge- 
legt, um das Herausfrieren einzelner bei der stärksten Kälte ge- 
mauerten Schichten zu verhindern. 

Auf diesem Sockel wurde der inzwischen in Epinal gezimmerte 
schlanke Holzpfeiler errichtet un<l durch kräftige Spannbalken in 
der Höhe von 28 m gegen di(! Gruppenpfeiler abgestützt, bei der 
lierrschendeu ungünstigen Witterung eine halsbrechende Arbeit. 
Gitterträger überbrückteu schliefslich die Oeffnungen. Zuerst zögerten 
die Postzüge, sich dem kühnen Bau anzuvertrauen, trotzdem die 
Pioniere mit frischem Wagemuth sofort einen Probezug über ihr 
Kunstwerk geführt hatten. 

Der külinc Bau von Xt?rtigny erfuhr zwei längere Unter- 
brechungen. Einmal mufste die Baustelle vor der vordringenden 
Armee Bourbakis geräumt werden. Das zweitemal rief ein Tele- 
gramm Moltkes die V. Feldeisenbahn -Abtheilung nach Fontenoy bei 
Toul zur Fahrbammcbung der von Frauctircurs gesprengten Mosel- 
brücke (Abb. 5). 

Das Kriegsbild, das sich hier abspielte, gehört zu den beweg- 
testen Bildern aus dem [.eben hinter der Front und zeugt von <ler 
Kühnheit der französischen Frei.scharen. Zwei frauzösisclie Haupt- 
leute hatten ein aus 300 Köpfen bestehendes Freicorps, d;»s sich die 
Vogesen -Jäger nannte, gebildet und unweit liumarche, 50 km von 
Epinal, in einem Wahle ein befestigtes Ijager errichtet, von dem aus 
sie die deutschen Ebippeutnippen wiederholt beunruhigten, imter- 
stützt vom Commandanten der Festung Langres. Ganz besonder 
hatten sie es auf die Zerstönmg der Bahnstrecke Toul-Nancy ab- 
gesehen. Durch Sprengung des 'funnels bei 'I'oul oder der Mosel- 
brücke bei Fontenoy sollte dem deutschen Heere diese wichtigste 
aller rückwärtigen Verbindimgen verlegt werden. Am 18. Januar, 
nachmittags 5 Ulir, brach die Freischar auf. in eisigkalter Winter- 
nacht, durch knietiefen Schnee, auf schlechten Strafsen, zum Theil 
ganz ohne Weg und Steg und durch dieJiten Bergwald wurden auf 
aastrengenden Nachtmärschen gegen 70 km zurückgelegt. Man mar- 
schirte so hinter einander, dafs möglichst wenig Fufs.si)uren im Schnee 
entstanden, die dann noch durch nachfolgende Jjeute mittels Harken 
verwischt wurden. Am 21., moigens 5 Uhr, eiTeichte die Schar einen 
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Gutsliof, 25 km von Fontx'uoy, liielt sich dort bis nachmittags 2 Thr 
versteckt und naiim dann querfeldein die Richtung nach Fontenoy, 
nachdem Kundscliafter die Nachricht gebracht, dafs die Sprengung 
des 10 km hinter Toul gelegenen Tunnels wegen der daselbst befind- 
lichen starken Besatzung aussichtslos sei. Da Wagen der Abtheilung 
Tiicht folgen konnten, w’urde da.s mitgeführte Sprengpulver auf vier 
Pferde verladen. Um Slitternacht bewirkte die kühne .Schar in einem 
nur 40 Mann fassend«?!! Fährboot bei .starkem Eisgang den üebergang 
über die Mosel und en'eichte inoxgens f) Uhr Fontenoy. Der Posten 
und die Wache am Bahnhof, welche die Ankommenden für Kirch- 
gänger gehalten hatten, wurden überfallen. JCinem Tlleil erfolgt« es, 
zu enttliehen und die von Toul und Nancy heranbrausenden Eisen- 
bahnzüg«? noch rechtzeitig zum .Stehen zu bringen und sicherem Ver- 
derben zu entr«?ifsen. Vx Stunden nach dem Uebeifall gelang die 
Sprengung der Brücke. .Sodann überschritt die Freischar 7 km 
unterhalb FonU?noy die Mosel mittels losgehauener Ei.sschollen und 
erreichte nach beschwerlichem Uückmai'sche unangefochten ihr Wald- 
lager. Schleunigste Fahrbarinachung der Brücke war dringend ge- 
boten; flie beiden gesprengten Oeffnungen von im ganzen 35 ni Weite 
wurden durch Dammschüttung geschlossen. Nach Einebnung der 
'rrümmer im Flufsbette wurden zunächst zwei Ilolzbrücken geschlagen, 
ein schmaler Fufsgängersteg und eine aus acht auf Schwellen ver- 
zimmerten, 8 m hohen Böcken be.stehende Brücke für den Arbeits- 
zugbetriel) (Abb. <>). Die Bodengewinnung war des .starken Fro.stes 
wegen sehr beschwerlich; sie mufst«? bahl aufgegeben werden, weil 
die Erde durch und durcli gefroren war. Man war gezwungen, sich 
nach anderem Füllstolf umzusehen. xVuf der Seit« von Fontenoy 
gewann man genügende Massen aus den 'J'rünuuem und Mauerresten 
einiger massiv aufgeführten lläaser des Dorfes, das zur Strafe der 
beim Sprengen beliiilflich gewe.senen Einwohner eingeä.schert worden 
war. Auf der Touler Seite wurden alle Brüstungen und 'IVeppen 
längs der Bahn abgebrochen; <lie Vorrüthe eines grofsen Steinlager- 
platzes b<*i Toul, zum 'riieil aus fein behauenen Werksteinen be- 
.stehend, wurden geräumt und in die Mosel geschafft. Kies und 
Schotter wurden aiLs einem 35 km von der Baustelle entfernten ].4iger 
herangefahren (Abb. 5). 

Das Flufsbett erfuhr durch die Schüttung eine Einengimg um 
den vierten Theil seiner Breite, weshalb bei d<*m an sich schon 
gefährlichen Hochw'a.s.ser der Mosel eine sorgfältige Befe.stigung der 
Büsclmngen geboten war. Der 2,5 m starke St.romj)feiler, gegen 
den sich die Dammschüttung legte, wurde um 4,5 m verstärke Die 
Verstärkung erhielt ein Betonfundament zwischen Spundwänden. 
Alle diese Arbeiten w\mlen von tler am 24. Januar, also «Irei 'J’age 
nach der Sprengung, eingetroffenen V. Feld-Eisenbahn-Abtheiluug 
so schnell gefördert, dafs bereits am 25). Januar einzelne Wagen über 
die Brücke geschoben werden konnten, denen dann schon am 
nächsten Tage Is)comotiven folgten. 

Unsere Mittheilungen über die M'iederherstelluug zei>>türter 
Brücken schliefsen wir mit dem kurzen Hinweis auf ZAvei kleinere, 
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in den Abb. 7 u. 8 darftestellte beinerkeuswerthe Bauten, nämlich 
die Moselbrücke bei Bayon und die Ognonbrücke bei Lure. 
Erstere, 18 m lang, bestand aus 7 Stück durchschnittlich lim hohen, 
aus Pappeln, die an der Chaussee gefallt waren, gezimmerten Böcken 
mit darüber gestreckten liängsbalken; bei der Ognonbrücke war durch 
Zertrümmening eines Lsmdpfeilers eine 16 m weite imd 10 in hohe 
Lücke entstanclen, die durch ein Sprengewerk geschlossen wurde. 

Noch schwieriger als die M'iederherstellung gesprengter Brücken 
war die Fahrbannachung zerstörter Tunnel. 

In der für die Pariser Belagenmgsarmee besonders wichtigen 
Bahnlinie Strafsburg-Paris war der 1(X) m von der Station Nanteuil 
entfernte 'Punnel ge-sprengt worden. Die nach Paris zu gelegene 
Stirn war auf einer Ijänge von 25 m verschüttet. Der steile, hohe 
Bergkopf und das stark nitschende Gebirge gestatteten es nicht, den 
zerstörten Theil des Tunnels als offenen Einschnitt zu behandeln, 
und es ging deshalb eine preufsische Eisenbahn-Abtheilung damit vor, 
die zusammeugestürzten Massen mittels starken Holzbaues von neuem 
zu durchtunucln. Da aber auf einen sicheren Erfolg dieser ungemein 
schwierigen Arbeit nicht zu rechnen war, so w-urde gleichzeitig eine 
Umgehungsbahn in Angriff genommen. Diese Vorsiclit war ge- 
rechtferti^. Nacli 49 tägiger Arbeit, nachdem Scheitel- und Sohlen- 
stollen au-sgeführt und (lie weitere Aushöhlung so weit gefördert 
war, dafs ilire Fertigstellung binnen vierzehn Tagen in Aussicht 
stand, stürzte die Bnichstellc wieder ein. Man gab mmmehr die 
Herstellung des Tunnels auf und vereinigte alle Arbeitskräfte zur 
Vollendung der ümgehungsbahn. Inzwischen war auch die bayerische 
Abtheilung herbeigerufen worden, um die Station Nanteuil, welclie 
nur zwei Fahrgleise imd keine einzige Rjimpe hatte, in eine End- 
station umzubauen. Des ungeheuren N'erkehrs wegen mufste Tag 
und Nacht unter Aufbietung aller Ki'äfte gearbeitet werden. Denn 
kaum war die erste Kampe nothdürftig vollendet, so kam schon der 
erste Zug mit schwerem bayerischen Geschütz an, und nun folgten 
sich Zug auf Zug in schier endloser Ijänge, oft vier und fünf hinter- 
einander stehend und auf Aushwlung wartend. Mit Eiurichtimgen, 
die nach Friedensbegriffen vollkommen unziüäuglich sind, wurden 
fa.st das ganze Belagerungsgeschütz imd eine grofse Menge von 
Munition für Paris, sodann Mannschaften, Herde, Proviant, Fahr- 
zeuge aller Art in nischestcr Folge entladen und (lie Zurückbeförde- 
rung von Verwundeten und Kranken bewerkstelligt, ohne dafs ein 
nennenswerther Unfall sich ereignete, — eine glänzende Bestätigung 
des alten W ortes: „Noth bricht Eisen“. 

Erfolgreicher verlief die Wiederherstellung des Tunnels bei 
Vierzy, 12 km .südlich von Soissons, in der Idnie Soi.ssons-Paris, 
und das war ein Glück, da eine Umgehungsbahn wie bei Nanteuil in 
dem steilen Gelände kaum ausführbar gewesen wäre. Der Tunnel war 
an zwei Stellen gesprengt worden. Die Wirkimg der ersten, etwa 240 m 
vom nördlichen Mundloch vorgenommenen Sprengung war unvoll- 
kommen, da die ungefähr 1 m über Schienenoberkante angelegten 
Minen nur Theile der Wlderlagsmauem herausgeschlagen, die Ge- 


20 


wölV)ofirst aV)er ganz luiversehrt gelassen hatten; der lichte Tunnel- 
(Hierschnitt war auf etwa zwei Drittel von den Sprenginassen aus- 
gefüllt worden. Die zweite Sprengung hingegen, 150 m vom nörd- 
lichen Mundloche, mittels höher gelegiuier Minen bewirkt, hatte die 
First auf 20 m iJiiige zerstört, «hui Querschnitt durch die Sturzmassen 
vollständig gefüllt und das Gebirge bis weit über die First hinaus 
zertrümmert oder gelockert.. Eine dritte Sprengung in der Nähe des 
südlichen Mundloche.s hatbm preufsische Plänkler verhindert. Bei 
Fahrbanuachung des Tunnels beschränkte man sich, tun möglich.st 
schnell zum Ziele zu gelangen, auf den eingleisigen Betrieb luid auf 
den niedrigen, nur 4,4 m hohen Querschnitt der fninzö.si.schen Ostr 
bahn, der auch bei vielen M'egeüberfühningen sich vorfand und eine 
Kürzung der Schornsteine der deutschen Ivocomotiven nüthig machte. 
Da.s zweite Gleis diente zur I.jigerung der nicht unbeträchtlichen 
'rrümmerma.s.sen, tlie sonst nach der Südseite hin auf 1.500 m Fhit- 
fernung hätten bewegt und abge.stürzt werden müssen, und zwar bei 
vollstäntligem .Mangel an Locomotiven und Förderwagen. 

Für den südlichen Bruch genügte eine einfache Stollenzimme- 
rung; denn die henuisgeschlagenen Gewölbetheile hatten, in der 
Tunnelsohle gemes.sen, nur etwa 10 m Länge, tind demnach liefs 
sich annehmen, dafs, wie bei einer in die M’iderlager eines 
Tonnengewölbes eingesetzten Sticlikaftpe, der stehen gebliebene 
'l'lieil der Gewölbelii*st die Ijust des an sich nur wenig druck- 
haften, aus festem Kalkmergel be.stehenden Gebirges auf die 
Widerlager noch mit Sicherheit würde übertragen können. Nur 
mit dem Seitendruck der Absturzmsussen war zu rechnen. Da- 
gegen wurde beim Auffidiren des zweiten Bruches ein weit stär- 
kerer, der borgnninnischeu Zimmerung sich anschliefsender Aus- 
bau angewandt, da hier einem bedeutenden Firstdrucke der in 
steiler Schichtung lastenden grofseu Geröllma.ssen begegnet werden 
mufste. Die Ausführung der Arbeiten war mülmm und heischte 
Vorsicht. Ks kam sehr darauf an, die ICrd- und Steinma.s.sen 
möglichst wenig in Bewc'gung geratheu zu la-ssen imd nament- 
lich die Schlagwirkiujg fies Gerölles, in dem sich .50 Centner 
schwere Blöcke befanden, «lurch Einlegen von Fascliinen von der 
Zimmerung fern zu halten. Deshalb darf auch die zur Fahrbar- 
machung des Timnels erforderlich gewesene Zeit vom 9. October 
bis 18. November als eine verhältnifsmUfsig kurze bezeichnet werden. 

Mit der Vollenclung des Tunnels bei Vieray war die erste durch- 
gehende Schienenverbimhmg zwischen Deutschland und der Be- 
lagenmgsarmee vor Paris hergestellt. Die Inbetriebsetzung die.ser 
Bahnlinie, welche von Soissons bis nach Sevran (der letzten Station 
vor St Deni.s) führte, wurde durch einen kühnen lland.streich einiger 
Compaguieen preufsischer Garden und Sachsen erleichtert, die in 
einer dunklen Nacht etwa 40 französische Eisenbahnwagen erbeuteten. 
Wälirend die eine Hälfte der Mannschaften ausschwärmte und die 
feindlichen Vorposten beschäftigte, sptuinte sich die andere Hälfte 
mit Stricken vor flie Wagen und brachte sie in den von Deutschen 
besetzten Bahnhof von Sevran. 
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Kam ein nicht gesprengter Tunnel in den Besitz des vordrin- 
genden Siegers, so durfte er übrigens nur mit der gröfsten Vorsicht 
in Betrieb genommen wenlen. Zunächst \suirden die Portale nach Bat- 
terieen und Ijeitungen durchsucht und letztere durchschnitten. Dann 
folgte das Aufsuchen und Kntladem der Minen. Bei8j)ielsweise wurden 
im Timnel bei St. Menehould, in der Eisenbahnlinie St. Ililaire- 
Verdun, etwa 500 m vom westlichen Eingänge, im Widerlagermauer- 
werk vier Minen entdeckt und auf Anordnung des preufsischen 
Commandanten von Clemiont entladen. Auch mit dem Vorhau<len- 
sein von Torpedos imter den Schienen mufste gerechnet werden. 
Diese Sprengvorrichtungen bestanden, nach einer Mittheilung des 
Chefs der IV. Feld -Eisenbahn -Abtheilung, aus dynamitgefiillten 
Kasten, deren Ladung durch Schlagloth und Zündschnur mit einem 
durch Stofswirkiuig sich entzündenden, in einem Glasröhrchen be- 
findlichen Sprengstoff verbunden war. J)as Glasröhrchen war so an- 
gebracht, dafs es durch die unter der Last des Bades sicli durch- 
biegende Schiene zersprengt, werden sollte. 

Bei dem 4100 m langen Tunnel von Blaicy, unweit Dijon, der 
anfangs von einem Luftschachte aus durch herabgew'orfencs Geröll 
in der Mitte gesperrt war — ein Hindemifs, das aber schnell be.seitigt 
werden konnte — , entschlofs sich die IV. Keld-Eisenbahn-Abtheiluug, 
nachdem das Suchen nach Torpedos bei der mangelhaften Be- 
leuchtimg durch Fackeln ergobnifslos verlaufen war, zu dem ge- ' 
lahrlichen Versuch, einen PVobezug durch den Tunnel zu schicken. 
Dem Zuge wurde eine ungeheizte Jiocomotive .schwerster Bauart 
voran ge.stellt, sie sollte die Torpedos zum Springen bringen, darauf 
folgten 20 offene Güterw'agen, dann zwei Personenw'iigen und zu- 
letzt die den Zug vorwärts drückende Maschine. Ein Baumeister 
und zwei Pioniere setzten sich in den letzten Personenwagen, 
ein beherzter Führer bestieg die Ix>comotive, und langsam fuhren 
die Mutliigen in den Unlieil drohenden schwarzen Schlund. Nach 
35 bangen Minuten erreichte der Zug unangefochten den Ausgang 
des Timnels. Dieser wurde nun in Betrieb genommen und von 
hunderten von Zügen befahren. Da fand mau — drei Wochen 
nach jener Probefahrt — etwa 4 Meilen vom Tunnel entfernt, 
sieben Toq)edos, von denen jeder mit 3 — 4 kg Dynamit geladen 
war. Die Glasröhrchen waren so ungeschickt befestigt, dafs sie 
unter den Schienen ausgewichen waren, ohne zu zerspringen. Das 
beunruliigende Gefühl, dafs auch der 'J'uimel Torpedos enthalte, 
blieb nun bestehen, um so mehr als der Maire von Dijon die 
Deutschen ausdrücklich vor Torpedos im Tunnel gewarnt hatte. — 

Während auf den meisten Bsihnlinien die Hauptschw’ierigkeit der 
Fahrbarmachung in der Wiederherstellung der Kunstbauten bestand, 
war es auf einzelnen Linien der völlige ISIangel an Locomotiven, 
der sich der Inbetriebsetzung .sehr hinderlich erwies. Wie sehr die 
Franzosen be.strebt w'aren, den Deutschen die Betriebsmittel zu ent- 
ziehen, beweist das Vorgehen des Commandanten von Montmedy, 
der nach der Schlacht bei Sedan den aus .sieben Locomotiven imd 
200 Wagen bestehenden Park einiger Verpllegungszüge, welche die 
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französische Heeresleitung nach dem Hahnhofe von Montmedy ge- 
sdiafft liatte, weil sich iu der Nähe dieses ^Vaffenplatzes die Ver- 
einigung der iVniieen Hazaines und Mac Mahons vollziehen sollte, 
in ilen dicht bei der Festung gelegenen Tunnel schaflen liefs, woniuf 
er durch Sprengung beider Eingänge diese begehrten Hetriebsmittel 
vor den Deutschen für die nächste Zeit verbarg. Zum Hetriebe 
der für die Operationen gegen Le Mans wichtigen Jjinie Versailles- 
C'hartres-Courville stand in Versaille.s zu Anfang nicht eine einzige 
Locomotive zur Verfügung. ICs wurde Hetrieb mit Pferden eingo 
richtet, deren fortwähreml -10 — .'iO Stück (je zwei für jeden Wagen) 
im Dienst waren. In den ersten Tagen des Deceiuber entdeckten 
Cavalleriepatrouillen im Kure-1’hal, seitlich der Hahnstatioii Dreux, 
zwei für eine Fabrikbahn l)estiimnte kleine Locojuotiven, die mit 
vieler Mühe, in luisicherer (legend und mit äufserst schwacher H«v 
deckimg auf dem I.jindwege nach Dreux, von da auf dem (Heise nach 
V^ersailles geschafft wurden.*) Die an den Ma.schinen fehlenden 
Excenterstiuigen mufsten in den Ue|)araturwerkstätten in ]']pernay 
hergestellt werden, weshalb es erst Mitte Januar gi'lang, die Ix)comotiven 
gebmuchsfahig zu machen, und nun erwies sich ihre Leistung als so 
ungenügend un(l unzuverlälsig, dafs die Pferde erst entbehrlich wurden, 
als die bei der Einnahme von Le Mans erbeuteten grofstm französischen 
lx)Comotiven nach Versailles gebracht wcnlen konnten. 

Noch gröfser fast waren die Schwierigkeiten, mit denen der He- 
trieb auf der wichtigen Hahnlinie Paris -Orleans zu kämpfen hatte. 
Denn bei der ersten He.setzung von Orleans am ll. October erbeuteten 
die Deutschen zwar Güterwagen in genügender Zahl, aber keine ein- 
zige brauchbare liocomotive. Sämtliche Maschinen waren vom Feinde 
derart beschä«ligt worden, <lafs an eine Wiederherstellung binnen 
kurzer Zeit nicht zu denken war. Deutsche Tiocomotiven auf die 
Strecke zu bringen, war unausführbar, weil die Zugangslinien nicht 
fahrbar waren, luid so mufste denn der Hetrieb ebenfalls mit Pferden 
eingerichtet werden, ein Nothbehelf, unter dem die zalilreichen Ver- 
wundeten a\is den Kämpfen bei Orleans sehr zu leiden hatten. Ein 
Vervmndetenzug von Orleans bis Abion, d. i. die letzte Station vor 

•) Nach langem Suchen fand man zwei Maschinentransport, wagen. 
Der eine, kleinere, liattc nur drei Uäder, an sämtlichen Achsen 
fohlten die Muttem; iler andere Wagen begnüge sich mit einem Rade, 
seine 'rragbäume waren durchschnitten. Das Ka<l des grüfseren Wagens 
genügte nothdürftig für den kleineren, die Muttern wurden durch 
Drahtumwicklungen ej-setzt. Hei Hofünlerung der zweiten Ijocomotivc 
gelang es ihm störrischen Hauern — trotz der mit gespanntem 
(’arabiuer sie begleitenden Husaren — auf der Hrücke zwischen 
St. George und .Montreuil so gegen die Hiiicke anzufahren, dafs das 
VordergestellMes W'agens abbrach und die Maschine ins Wasser zu 
fallen ilrohte. Als nun aber den Hewohuern der drei Oi-tschaften, 
welche die dreifsig vor den M'agen gelegten l’ferde gestellt hatten, 
eine Strafe von KXX) Franken für die Stunde angedroht wurde, wenn 
die Locomotive nicht binnen 24 Stunden nach Dreux gebracht sein 
würde, arbeiteten sie die ganze Nacht hindurch an der Weiter- 
schaffung und lösten pünktlich ihre Aufgabe. 
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Abb. 7. Moselbrücke bei Bayon. 



Abb. 8. Ognonbrücke bei Lure. 

AusfiUiraDg nach der von den Franzosen schon in Angriff gcuonimeuen Constrnction. 


DIgltizeü by Google 




Digitlzed by Google 


27 


Paris, war drei Tage imtx^rwegs bei nur 110 km W'eglänge. Erst 
am 7. November gelang es, die am wenigsten beschädigte Loco- 
motive notlidürftig wieder berzusbdlen : sie mufste bis Ende December 
den Dienst auf der ganzen .Strecke allein verricliten und leistete na- 
mentlich am 9. November bei <ler Räumung von Orleans vortreffliche 
Dienste. Den tapferen Bayern gelang es an diesem Tage, unter 
der Führung unsei’es Ebermayer, mit der einen I.rf)comotive .sämt- 
liche Eisenbahnwagen aus Orleans zu retten — eine muthige That, 
denn der Wagenpark mufste in zwei Züge zerlegt witrden, und beim 
lleraushülen des zweiten Zuges galt cs, sich wieder in die inzwischen 
von den deutschen 'IViippen vollständig geräumte Stadt zu wagen. 
Der stehen gebliebene Zug war bereits vom Pöbe.lhaufen umringt, 
der nur von einigen ])reufsischeu Küntssieren, die sich nach dem 
Bahnliof gerettet hatten, in Schach gehtdten wurde, und immer 
gi'öfsere Scharen «ler aufgeregten Bevölkerung drängten nach dem 
Bahnhofe. Und als nun die von der ersten Fahrt zurückgekehrte 
I^ocomotive an <len Zug gekuppelt war, da — meldet der Locomotiv- 
fiihrer, dafs die Maschine kein Wiusser mehr habe, lils waren pein- 
liche Minuten, die nun vergingen, bis mit Hülfe einer Feuersj)ritze, 
die schon Tags zuvor an Stelle der unbniuchbaren M'as.serstjitiou 
benutzt w’onlen war und glücklicherwekse noch in der Nähe an 
einem Weiher stand, der Tender gefüllt werden konnte. Dann 
wurde die kostbare Spritze samt Schlauchleitung schnell aufgeladen 
und hinaus ging es aus dem Bahnhof — 20 Pioniere auf dem Tender, 
die Gewehre schufsbereit — durch die wüthende ^^)lksmenge 
hindurch. — 

Noch vieles liefse sich berichten von dem Kriege, den man zwar 
<len „Krieg hinter der Front“ zu neunen pflegt, der aber die Be- 
theiligten oft genug nicht nur in die Front, sondern auch vor die 
Front geführt hat, und der an die Au.sdaucr, die Entschlossenheit 
luul den Muth unserer Ingenieure und Pioniere wahrlich nicht geringe 
Anforileruiigen gestellt hat. Welche Summe von Gefahren birgt allein 
eine Erkundungsfahrt auf feindlicher Bahn.strecke. Die hiermit 
beauftragten Eisen bahntnippen betinden sich oft in viel schwierigei’er 
Jjige als weit vorgeschobene Reiter-l’atrouillen. Letztere vermögen 
sich durch ilire Beweglichkeit einer drohenden Gefahr meist leicht 
und schnell zu entziehen, sie sind nicht an den M'eg gebunden und 
können das Gelände seitwärts der Strafsen benutzen, auch venuögeu 
sie für die Rückkehr einen anderen Weg einzu-schlagen. Die zu Er- 
kundungen amsgesandten Baumeister und Ofticiere <ler Eisenbahn- 
truppe sind jedoch auf ihren Rollwagen oder ihrer Ixicomotive an 
den Schienenweg gefesselt, können durch Schienen - Aushebimgen 
jeden Augenblick zum Stehen oder Entglei.sen gebracht und daun 
aus dem Hinterhalt überfallen werden. Auf dem Hinweg eiTegen sie 
die Aufmerksamkeit der Bewohner der feindlichen Ortschaften, und 
doch sind sie gezwungen, denselben Rückweg zu nehmen, der 
meistens erst recht gefahn*oll ist. Verhus.sen sie aber mit der 
schwachen Begleitung ihr Fahrzeug, so befinden sje .sich in der Izige 
kleiner Infunterieabtheiluugeu, die, einen Tagemarsch und mehr von 
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jeder Uiitei*st(itzunp: entfernt, in nnsleicb gi'öfserer Gefiüir schweben 
als Reiter-Patrouillen. AI« am 4. Deceinber eine aus einem Ingenieur- 
ofticier, 4 Pionieren und 3 Infanteristen t)e.stehemle Schar auf einem 
von den Pionieren mittels Stangen bewegten Rollwagen von der 
Erkundung ' der Strecke Montereau- Nogent .sur Seine zurückkelirte, 
empting sie in d(;r Nähe von I.,es Oniies, hart an einem Waldrande, 
ein Haufe von 2(K)— 3(X) l^andleuten, mit grofsen Steinen in der Hand. 
Die Schienen waren mit Sand be.seh(ittot wonlen, sodafs zwei l’ioniere 
den Wxigen nur mit grol'ser Mühe über die.se Stelle hinwegbrachten, 
wälirend die anderen Mannschaften die schufsfertigen Gewehre auf 
die feige, in den Wahl zurückweichende Menge richteten. Es war 
ein Glück, dafs l/cs Ormes noch vor Eintritt der Dunkelheit erreicht 
worden war. Jedenfalls bedurften die zu solchen üntemehmungeu 
ausge.sandten Baumeister und Otticiere oft eines hohen Grades von 
Wagemuth •uiul Ent.schlo.ssenheit. Man vergegenwärtige sich nur die 
Erkundungsfahrt in Stunn und Nebel, wie solche unsere bayerischen 
Kameniden, unter Ebermayers laiitung, am 22. November auf der 
Strecke Paris -Chatesuidun au.stührten. Bei einem Wetter, welches 
nur erlaubte, das Gleis auf einige 100 Schritt zu übersehen, jeden 
Augenblick der Entgleisung ausgesetzt, über die deutschen Vor- 
posten hinaus, bis in die französischen hinein, dann die Bremsen 
angezogen, den Zug auf etw'a 15 Meter gestellt, nun Gegendampf 
gegeben und zurück denselben gefahrvollen Weg! — Gewils ein 
packendes Bild aus dem Krieg an der eisernen Spur! 


Nur flüchtige Bilder sind es, die unsere Schildenmgen an der 
Hand der in vielen Einzelschriften niedeigelegten Mittheilimgen über 
die Thätigkeit unserer Fsichgenos-sen in jenem denkwürdigen Kriege, 
<le.ssen 25jährigen Gedenktage wir in diesem Jidire feiern, bieten 
konnten. Sie werden aber — so hoffen wir — genugsam beweisen, 
dals nicht nur in der tobenden Feldschlacht und im Kami)fe um die 
wehrhafte Festung, sondern jiuch im Ki’iege am Schienenwege für 
Deutschlands Gröfse und Ruhm mit glänzendem Erfolge gerungen 
und gekämpft worden ist. 
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